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Abstract of DE1 9838885 

The invention relates to a method and a device 
for securing the standstill of a vehicle, notably in 
conjunction with a control of vehicle speed. After 
the vehicle has been recognized as standing still, 
a braking power for a parking brake is generated 
and/or a transmission is shifted into the parking 
position. The braking power and/or position of the 
transmission are maintained even when the 
supply voltage for the electrical systems of the 
vehicle has been switched off. 
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© Verfahren und Vorrichtung zur Sicherstellung des Stillstandes eines Fahrzeugs, insbesondere in Verbindung 

mit einer Steuerung der Geschwindigkeit des Fahrzeugs 
(S) Es werden ein Verfahren und eine Vorrichtung zur Si- START 



cherstellung des Stillstandes eines Fahrzeuges, insbeson- 
dere in Verbindung mit einer Steuerung der Geschwindig- 
keit des Fahrzeuges, vorgeschlagen, wobei bei erkanntem 
Stillstand des Fahrzeuges Bremskraft zur Realisierung ei- 
ner Feststellbremse aufgebaut und/oder ein Getriebe in 
Parkstellung geschaltet wird, wobei die Bremskraft bzw. 
die Getriebeposition auch dann aufrechterhaiten wird, 
wenn die Versorgungsspannung fur die elektrischen Sy- 
steme des Fahrzeuges abgeschaltet ist. 
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FAHRERWUNSCH 
"AHFAHRER " ' 



EHTRIEEELH 
FESTSTEUBREMSE 
SCRAUEH GETRIEBE 
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DE 198: 

1 

Beschreibung 
Stand der Technik 

Die Erfindung beirifftein Verfahren und eine Vorrichtung 
zur Sicherstellung des Stillstandes eines Fahrzeugs, insbe- 
sondere in Verbindung mit einer Steuerung der Geschwin- 
digkeit des Fahrzeugs. 

Ein Verfahren und eine Vorrichtung zur Sicherstellung 
des Stillstandes eines Fahrzeugs ist beispielsweise aus der 
EP 375 708 Bl (US-Patent 5 129 496) bekannt. Dort wird 
auf der Basis der Radgeschwindigkeitssignale der Stillstand 
des Fahrzeugs abgeleitet, worauf Brernskraft an wenigstens 
einer Radbremse im Sinne einer FeststeUbremsfunktion auf- 
gebaut ward. Diese Feststellbremsfunktion wird allerdings 
abgeschaltet, wenn der Fahrer die Spannungsversorgung fur 
die Fahrzeugsteuersysteme abschaltet. Eine Sicherstellung 
des Stillstandes ist also nur bci cingcschaltctcr Vcrsorgungs- 
spannung gewahrleistet. 

Es ist Aufgabe der Erfindung, MaBnahmen anzugeben, 
die den Stillstand eines Fahrzeuges auf jeden Fall sicherstel- 
len. 

Das SAE-Paper Nr. 96 10 10 (Adaptive Cruise Control, 
System Aspects and Development Trends, 1996, von Her- 
mann Winner, Stefan Witte, Werner Uhler und Bemd Lich- 25 
tenberg) zeigt eine Geschwindigkeitssleuerung unter Be- 
rucksichtigung des Abstandes zu vorausfahrenden Fahrzeu- 
gen. Dabei gibt der Fahrer uber einen Bedienhebel mit den 
bei Fahrgeschwindigkeitsreglem ub lichen Funktionen die 
Sollgeschwindigkeit des Fahrzeugs vor, die bei nicht vor- 30 
handenem Frontfahrzeug vergleichbar zu einem herkommli- 
chen Fahrgeschwindigkeitsregler eingeregelt wird. Dabei 
wird aus der Differenz zwischen Sollgeschwindigkeit und 
Fahrgeschwindigkeit eine Sollbeschleunigung berechnet, 
die zur Steuerung der Antriebseinheit des Fahrzeugs bereit- 35 
gestellt wird. Erkennt ein Radarsystem ein vorausfahrendes 
Fahrzeug, werden Abstand und Relativgeschwindigkeit zu 
diesem Fahrzeug ermittelt. Die Regel aufgabe besteht darin, 
die Relativgeschwindigkeit auf Null einzuregeln und dabei 
gleichzeitig einen geschwindigkeitsabhangigen Sollabstand 40 
einzuhalten. Parameter zur Bestimmung des Soil abstandes 
sind vom Fahrer einstellbar. Dieser sogenannte Folgeregler 
bestimmt aus den genannten GroBen ebenfalls eine Sollbe- 
schleunigung. Die Sollbeschleunigungswerte konnen dabei 
auch negativ sein, so daB sie Verzogerungssollwerten ent- 45 
sprechen. Diese werden durch Beeinflussung des Motors 
des Fahrzeugs und/oder der Bremsen eingestellt. 

Entsprechend zeigt die DE-A 43 38 399 einen Fahrge- 
schwindigkeitsregler, der auf der Basis der Differenz zwi- 
schen Soli- und Islgeschwindigkeit eine Sollbeschleunigung 
des Fahrzeugs vorgibt. Diese wird durch Steuerung des Mo- 
tors und/oder durch Betatigen der Radbremsen des Fahr- 
zeugs eingestellt. 

Bei derartigen Fahrgeschwindigkeitsregelsystemen kann 
es vorkommen, daB das Fahrzeug bis zum Stillstand ge- 
bremst wird. Auch hier ist es notwendig, eine Sicherung die- 
ses Stillstandes bereiizustellen. 

Aus der deutschen Patentanmeldung 1 97 03 688 ist eine 
Vorgehensweise bekannt, mit deren Hilfe ein komfortables 
gebremstes Anhalten des Fahrzeugs ermoglicht wird. Dabei 
wird bei Unterschreiten einer bestimmten Fahrgeschwindig- 
keit im Bereich der Stillstandsgeschwindigkeit Brernskraft 
an den Radern etwas abgebaut, um den Anhalteruck zu ver- 
ringern. 

Vorteile der Erfindung 
Die erfindungsgemaBe Losung stellt eine Stillstandssi- 
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cherstellung bereit, welche auch nach Abschalten der Ver- 
sorgungsspannung aktiv bleibt. Ein unabsichtliches Losen 
der Stillstandsarretierung ist somit ausgeschlossen. Beson- 
ders vorteilhaft ist der Finsatz einer Feststellbremse mit. 
5 elektromotorischem S teller, der bei Beendigung der An- 
steuerung in der dann eingenommen Position verbleibt und 
erst durch ein erneutes, losendes Ansteuersignal wieder in 
seine Ausgangsposition gefuhrt wird. Entsprechend kann 
auch eine auf hydraulischer oder pneumatischer Basis beta- 
10 tigte Feststellbremse vorgesehen sein, bei der das eingesteu- 
erte Druckmittel eingesperrt und die Bremswirkung auf- 
rechterhalten bleibt und erst bei einem losendem Ansteuer- 
signal gelost wird. 

Besonders vorteilhaft ist, daB die Stillstandsabsicherung 
15 erst dann gelost wird, wenn der Fahrer durch Betatigen eines 
Bedienelements einen entsprechend Anfahrwunsch vorge- 
geben hat. 

Von besondcrem Vortcil ist, die Verbindung dicscr Still- 
standssicherungsfunktion mit einem Fahrgeschwindigkeits- 
20 regler, beispielsweise einem wie eingangs genannten adapu- 
ven Fahrgeschwindigkeitsregler, welcher das Fahrzeug bis 
auf den Stillstand abbremsen kann. Zumindest nach einer 
vorbesummten Zeit nach Erreichen des Stillstandes wird 
durch automatisches Arretieren einer Feststellbremse der 
Stillstand abgesichert, wobei das Abschalten der Versor- 
gungsspannung nicht zu einem unabsichtlichen Losen der 
Absicherung fuhrt. 

Von besonderem Vorteil ist, daB bei Fahrzeugen mit 
Wandler-Getriebeautomatik bei betatigter Feststellbremse 
im Stillstand zur Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs das 
Getriebe in Neutralstellung gesteuert oder eine steuerbare 
Kupplung unterbrochen wird, um den KraflfluB zwischen 
Antriebseinheit und Fahrzeugradern zu unterbrechen. 

Besonders vorteilhaft ist, wenn die Getriebeautomatik fur 
die Stillstandsabsicherung nach dem Stillstand des Fahr- 
zeugs in die Parkposition gesteuert wird. Dies kann zur 
KraftfluBunterbrechung oder auch als Ersatz der Feststell- 
bremse zur Sicherstellung des Stillstandes des Fahrzeugs 
durchgefuhrt werden. Dabei wird auch hier diese Position 
ebenso wie bei der Feststellbremse in vorteilhafter Weise 
beibehalten, wenn die Versorgungsspannung abgeschaltet 
wird. 

Zeichnung 

Die Erfindung wird nachstehend anhand der in der Zeich- 
nung dargestellten Ausfuhrungsformen naher erlautert. Da- 
bei zeigt Fig. 1 ein Ubersichisschaltbild einer Steuereinheit 
zur Steuerung der Geschwindigkeit eines Fahrzeugs, die in 
50 Fig. 2 am Beispiel eines adaptiven Fahrgeschwindigkeits- 
reglers naher ausgefuhrt ist. Fig. 3 zeigt die erfindungsge- 
maBe Losung anhand eines FluBdiagramms, welches ein in 
einem Mikrocomputer der Steuereinheit ablaufendes Pro- 
gramm skizzierL Fig. 4 schlieBlich zeigt Zeitdiagramme, 
55 anhand derer eine bevorzugte Realisierung der erfindungs- 
gemaBen Losung dargestellt ist. Neben der Anwendung im 
bevorzugten Ausfiihrungsbeispiel bei einem adaptiven 
Fahrgeschwindigkeitsregler wird die dargestellte Losung 
auch in alien A nwendungs fallen eingesetzt, in denen das 
60 Fahrzeug in den Stillstand gefuhrt wird, beispielsweise auf 
der Basis einer Bremspedalbetatigung des Fahrers, eines an- 
deren automatischen Bremsvorgangs, etc. 

Beschreibung von Ausfuhrungsbeispielen 

65 

Die erfindungsgemaBe Losung wird nachstehend anhand 
des bevorzugten A nwendungs falls eines adaptiven Fahrge- 
schwindigkeilsreglers dargestellt, ohne daB dieses Ausfuh- 
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rungsbeispiel wie oben erwahnt das Anwendungsgebiet der 
beschriebenen Losung einschrankt. 

Fig. 1 zeigt ein Ubersichtsschaltbild einer Steuereinheit 
10 fiir einen adapiiven Fahrgeschwindigkeitsregler. Die 
Steuereinheit 10 umfaBt dabei eine Eingangsschaltung 12, 
wenigstens einen Mikrocomputer 14 und einen Ausgangs- 
schaltung 16. Diese Elemente sind uber ein Kommunikati- 
onssystem 18 zum Daten- und Informationsaustausch mit- 
einander verbunden. Der Eingangsschaltung 12 sind Ein- 
gangsleitungen 20 von einer MeBeinrichtung 22 zur Erfas- 
sung der Fahrgeschwindigkeit, eine Eingangsleitung 24 von 
einem vom Fahrer betatigbaren Bedienelement 26 zur Vor- 
gabe des Betriebszustandes des Fahrgeschwindigkeitsreg- 
lers und des Sollabstandes, und eine Ausgangsleitung 28 
von einer AbstandsmeBeinrichtung 30, vorzugsweise einem 
Radargerat zugefiihrt Ferner werden der Eingangsschaltung 
12 weitere Eingangsleitungen 32 bis 34 von MeBeinrichtun- 
gcn 36 bis 38 zur Erfassung wcitcrcr BctricbsgroBcn des 
Fahrzeugs, die bei der adapiiven Fahrgeschwindigkeitsrege- 
lung Verwendung finden, zugefuhrt. Derartige Betriebsgro- 
Ben sind beispielsweise Lenkwinkel, Querbeschleunigung, 
etc. Die Steuereinheit 10, dort der wenigstens eine Mikro- 
computer 14 beeinfluBt im Rahmen der adaptiven Fahrge- 
schwindigkeitsregelung uber wenigstens eine Ausgangslei- 
tung 40 und enlsprechende Stelleinrichtungen 42 (z. B. 
elektronisches Motorsteuergerat) die Leistung der Antriebs- 
einheit des Fahrzeugs. Ferner beeinfluBt die Steuereinheit 
10 in einem bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel uber die Aus- 
gangsleitung 44 und enlsprechende Stellelemente 46 (z. B. 
einer Bremsanlage mit ABS/ASR-Elementen) die Brems- 
kraft an den Radbremsen des Fahrzeugs. Uber eine Aus- 
gangsleitung 48 wird in einem vorteilhaften Ausfuhrungs- 
beispiel eine Steuereinheit 50 zur Steuerung eines automati- 
schen Getriebes und/oder einer elektrisch steuerbaren Kupp- 
lung angesteuert. 

Das aus dem eingangs genannten Stand der Technik be- 
kannte Grundprinzip der adaptiven Fahrgeschwindigkeitsre- 
gelung ist in Fig. 2 anhand eines AbLaufdiagramms darge- 
legt, welches die grundsatzlichen Zusammenhange bei der 
adaptiven Fahrgeschwindigkeitsregelung darstellt Die Rea- 
lisierung der Fahrgeschwindigkeitsregelung erfolgt im be- 
vorzugten Ausfuhrungsbeispiel als ein Programm des Mi- 
krocomputers 14, durch welche die in Fig. 2 dargestellten 
Zusammenhange realisiert werden 

Der dargestellte adaptive 
weist zwei Grundfunkuonen auf, den Fahrgeschwindig- 
keitsregler 100 und den Abstandsregler 102. Dem in her- 
kommlicher Weise realisierten Fahrgeschwindigkeitsregler 
100 wird von einer Vergleichsstelle 104 die DifTerenz AV 
zwischen der Sollgeschwindigkeit V^u und der Istge- 
schwindigkeit V^, zugefuhrt. Die Sollgeschwindigkeit V^u 
wird dabei abhangig von dem Betaugungszusland des Be- 
dienelements 21 in einer Auswahlstufe 106 besiimmt. So 
wird beispielsweise im Betriebszustand Setzen der aktuelle 
Istgeschwindigkeilswert als Sollgeschwindigkeit ubernom- 
men, im Betriebszustand Beschleunigen zeitlich veranderii- 
che Rampen der Sollgeschwindigkeit vorgegeben, etc. Das 
vom Fahrgeschwindigkeitsregler 100 in Abhangigkeit der 
GeschwindigkeitsdifTerenz nach MaBgabe einer vorgegebe- 
nen Regelstrategie (z. B. PD-Regelung) gebildete Aus- 
gangssignal SollF wird an ein Schaltelement 108 und uber 
die Leitung 107 an den Regler 102 abgegeben. Dieses leitet 
je nach Schaltstellung das Ausgangssignal SollF des Fahr- 
geschwindigkeitsreglers oder das Ausgangssignal SollD des 
Abstandsrcglcrs an cine Auswahlstufe 110. Dicsc bildct ab- 65 
hangig vom zugefuhrten Ausgangssignal ein Steuersignal 
zur Beeinflussung der Motorleistung (Ausgangsleitung 40) 
oder der Bremskraft (Ausgangsleitung 44). Die Abstandsre- 



gelung umfaBt eine Auswahlstufe 112, die in Abhangigkeit 
des uber die Eingangsleitung 28 zugefuhrten Radarsignale, 
der Istgeschwindigkeit und weiter uber die Leitung 32 bis 34 
zugefuhrte GroBen, wie z. B. Lenkwinkel, Gierrate, Be- 
schleunigung des Fahrzeugs das relevante Fahrzeug, wel- 
ches als Frontfahrzeug zur Abstandsregelung zu verwenden 
ist, ermittelt. Dabei wird der zu erwartende Kurs des Fahr- 
zeugs anhand der Geschwindigkeit und des Lenkwinkels 
und/oder der Gierrate bestimmt. Der Radarsensor liefert den 
Abstand zu den erfaBten Objekte, deren relative Geschwin- 
digkeit und den Winkel zu den verschiedenen Objekten, so 
daB aus einem Vergleich der gelieferten Daten mit dem zu 
erwartenden zukunftigen Kurs des Fahrzeugs das relevante 
Fahrzeug ausgewahlt wird Dann werden die vom Radarsen- 
sor ermittelten Werte fur den Abstand zum relevanten Fahr- 
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zeug Dist und dessen Relativgeschwindigkeit V re i ausgege- 
ben. Der Istabstand wird dabei einer Vergleichsstufe 114 zu- 
gefiihrt, in der die DifTerenz zwischen dem vom Fahrer vor- 
gegebenen Sollabstand D soU und dem ermittelten Istabstand 
gebildet und dem Abstandsregler 102 zugefuhrt wird. Die- 
sem wird ferner von der Auswahlstufe 112 die Relativge- 
schwindigkeit ubermittelt. Der Sollabstand zum relevanten 
voraus fahrenden Fahrzeug wird in einer Auswahlstufe 116 
in Abhangigkeit eines Betatigungssignals des Fahrers, wel- 
che den Sollzeitabstand zum vorausfahrenden Fahrzeug in 
Sekunden fesdegt, und der Istgeschwindigkeit ermittelL Der 
Abstandsregler 102 bildet ein Ausgangssignal SollD, mit 
welchem sowohl die Abstandsdifferenz als auch die relative 
Geschwindigkeit des voraus fahrenden Fahrzeugs gegen 0 
30 gefuhrt wird. Das Ausgangssignal SollD wird dem Schalt- 
element 108 zugefuhrt. Dieses wird in die strichliert ge- 
zeichnete Steilung umgeschaltet, wenn ein vorausfahrendes 
Fahrzeug erkannt wurde, zu dem der Abstand einzustellen 
ist. Dies bedeutet, daB der Fahrgeschwindigkeitsregler 100 
35 gemaB seinen EingangsgroBen Motorleistung und Bremslei- 
stung besummt, wenn kein Fahrzeug zur Abstandsregelung 
ermittelt wurde, wahrend bei erkanntem vorausfahrendem 
Fahrzeug der Abstandsregler 102 Motorleistung und Brems- 
leistung steuert. Die Auswahlstufe 110 entscheidet abhangig 
vom zugefuhrten Sollwert, der im wesentlichen einer Soll- 
beschleunigung bzw. Verzogerung entspricht, ob die Motor- 
steuerung oder die Bremsensteuerung aktiviert wird. Reicht 
eine Reduktion der Motorleistung zum Einhalten der Soll- 
verzogerung nicht aus, so werden die Bremsen aktiviert, an- 
Fahrgeschwindigkeitsregler 45 dernfalls wird die Verzogerungssteuerung uber eine Steue- 

rung der Motorleistung durchgefuhrt. 

Zur Verbesserung des Fahremutzens ist es wunscbens- 
wert, daB ein derartiger Fahrgeschwindigkeitsregler das 
Fahrzeug bis zum Stillstand abbremsen kann. Daher ist ge- 
maB Fig. 2 eine Stillstandserkennung 113 vorgesehen, wel- 
che wenigstens auf der Basis des Fahrgeschwindigkeit-Istsi- 
gnals VIST den Stillstand des Fahrzeugs sowie einen Be- 
triebszustand ermittelt, der unmittelbar vor dem Stillstand 
des Fahrzeugs liegt. Stellt die Stillstandserkennung 113 bei- 
spielsweise durch Unterschreiten eines vorgegebenen Ge- 
schwindigkeitsgrenzwertes fest, daB sich das Fahrzeug im 
Bereich des Stillstandes befindet, wird an die Auswahlstufe 
110 eine entsprechende Information abgegeben. In diesem 
Fall wird die Bremsanlage uber die Ausgangsleitung 44 
z. B. wie aus dem eingangs genannten Stand der Technik zur 
Beherrschung des Anhaltebremsvorgangs gesteuerL Er- 
kennt die Stillstandserkennung 113 beispielsweise auf der 
Basis einer exLrapolierten Geschwindigkeit den Stillstand 
des Fahrzeugs, wird wieder eine entsprechende Information 
an die Auswahlstufe 110 abgegeben, die dazu fuhrt, daB 
uber die Leitung 44 die Bremskraft an den Radbremsen im 
Sinne einer Feststellbremsfunktion aufgebaut wird. In ei- 
nem bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel wird diese Feststell- 
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bremsfunktion mittels eines auf wenigstens eine Radbremse 
wirkenden elekiromotorischen S tellers realisiert, der Reib- 
belagc zum Bremsen am Fahrzeugs in Kontakt bringt und 
der bei Beendigung der A csteuerung in der dann eingenom- 
men Position verbleibt, d. h. verriegelt wird, und erst durch 
ein cmeutes, losendes Ansteuersignal wieder in seine Aus- 
gangsposition gefuhrt wird. In einem anderen Ausfiihrungs- 
bcispicl wird auf hydraulischer oder pneumatischer Basis 
wcnigsicns cine Radbremse irn Sinne einer Feststellbrems- 
iunkiion bclaligt, bei der das eingesteuerte Druckmittel ein- 
gcspcrrt. die Brcrnswirkung aufrechterhalten bleibt und erst 
bei cine n i loscndem Ansteuersignal gelost wird. In einern 
wciicrcn I^osung wird die Feststellbremse uber einen Seil- 
zug bclaligt, wobci das Bremselement durch eine Rucksteil- 
cinrichiung in die Feststellbremsposition, in der Reibbelage 
/.uni I ire i use n in Kontakt sind, vorgespannt ist. Aus dieser 
Posiiion wird die Fcsisiellbremse elektrisch, mechanisch, 
hytiraulisch odcr pneumatisch gelost wobci bei Abschaltcn 
dieser Bctiiiigung die Feststellbremse automatisch durch die 
Ruekslellvorrichiung zugespannt wird. 

Zusatzlich odcr aliernativ zum Bremskraftaufbau im 
Sinne cincr Festsicllbremse wird bei erkanntem Stillstand 
des Fahrzeugs uber die Leitung 48 eine entsprechende Infor- 
maiion zur Geiricbestcuerung abgegeben, welche ein Schal- 
len des Gelriebcs in Neuu-alposition oder in Parkposilion 
uuslosi. Das Schalicn des Getriebes erfolgt in einem bevor- 
zugien Ausfuhrungsbeispiel nach einer bestimmten Zeit 
nach Crkcnncn des Stillstands des Fahrzeugs. Der Still- 
standscrkennung 113 wird ferner uber wenigstens eine der 
Lciiungen 32 bis 34 cin Signal zugefuhrt, welches einen An- 
fahrwunsch des Fahrcrs reprasentiert. Ein derartiges Signal 
kann beispiclsweise ein Stellungssignal eines Fahrpedals, 
ein Ausgangssignal eines Schalters, beispiclsweise eines 
Fahrgcschwindigkeitsreglerschalters oder eines Schalters 
des adaptiven Fahrgeschwindigkeitsreglers sein. Erkennt 
die Slillslandserkennung 113 einen entsprechenden Anfahr- 
wunsch des Fahrers, wird eine entsprechende Information 
an die Auswahlsiufe 110 bzw. an die Getriebesteuerung ab- 
gegeben, welche die Feststellbremse bzw. die Parkposilion 
des Getriebes zur Sullsiandssicherung wieder lost. Wesent- 
lich hierbei ist, daB auch nach Abfall der Versorgungsspan- 
nung fur die Steuereinheiten ("Fahrtschalter aus" ) die Fest- 
siellbremse und/oder die Parkposilion des Getriebes arreliert 
bleibt, so daB sichergestellt ist, daB kein unabsichtliches Lo- 
sen der den Stillstand des Fahrzeugs sicherstellenden Funk- 
lion erfolgt. 

Im bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel ist die dargestellte 
erfindungsgemaBe Losung als Programm eines Mikrocom- 
puters realisiert. Ein Bei spiel fur ein solches Programm ist 
anhand des FluBdiagramms nach Fig. 3 dargestellt. Dieses 
Programm wird bei eingeschalieter Versorgungsspannung in 
vorgegebenen Zeitabstanden durchlaufen. 

Im ersten Schritt 150 wird uberpruft, ob ein Fahrer- 
wunsch zum Anfahren des Fahrzeugs vorliegt. Im bevorzug- 
ten Ausfuhrungsbeispiel wird dieser Anfahrwunsch auf der 
Basis eines die Stellung eines Fahrpedals reprasenuerenden 
GroBe bestimmt, wenn das Fahrpedal vom losgelassenen 
Zustand in einen betatigten Zustand ausgelenkt wird. Dane- 
ben konnen Schaltersignale vorgesehen sein, die einen An- 
fahrwunsch signalisieren, beispielsweise Schahelemente, 
die einen adaptiven oder einen herkommlichen Fahrge- 
schwindigkeitsregler aktivieren. Die Berucksichugung von 
Kupplungs- und Getriebehebelstellungssignale ist in einigen 
Ausfuhrungsbeispiel ebenfalls vorteilhaft. Liegt kein derar- 
tigcr Anfahrwunsch vor. wird im Schritt 152 uberpruft, ob 
der adaptive Fahrgeschwindigkeitsregler ACC akliv ist Ist 
dies nicht der Fall, wird das Programm nach Fig. 3 beendet 
und zu gegebener Zeit erneut durchlaufen. Hat Schritl 152 



ergeben, daB der adaptive Fahrgeschwindigkeitsregler aktiv 
ist, wird in Schritl 154 uberpruft ob das Fahrzeug stillsteht. 
Dies wird wie aus dem Stand der Technik bekannt auf der 
Basis einer Extrapolation des Geschwindigkeitsverlaufes 

5 durchgefuhrt. Ist dies nicht der Fall, wird gemaB Schritt 156 
uberpruft, ob die Fahrgeschwindigkeit einen bestimmten 
Grenzwert unterschritten hat, d. h. ob das Fahrzeug sich auf 
dem Wege in den Stillstand befindet. Ist dies nicht der Fall, 
wird gemaB Schritt 158 die eingangs beschriebene Regelung 

10 im Rahmen des adapuven Fahrgeschwindigkeitsreglers 
(ACC) durchgefuhrt, andemfalls eine Anhaltefunkiion wie 
im Stand der Technik beschrieben eingeleitet. Hat Schritt 
154 ergeben, daB das Fahrzeug stillsteht, wird gemaB Schritt 
162 Bremskraft an wenigstens einer Radbremse aufgebaut 

15 zur Bereitstellung einer Feststellbremsfunklion oder eine 
elektrisch steuerbare Feststellbremse betaligt und ggf. nach 
einer vorbestimmten Zeit das Getriebe in Neutralposition 
gcschaltct. Anstcllc der Neutralposition odcr in cincm vor- 
teilhaften Ausfuhrungsbeispiel wird das Getriebe bei er- 

20 kanntem Stillstand in die Parkposition geschaltet. Ferner 
wird der adaptive Fahrgeschwindigkeitsregler abgeschaltet. 
Nach den Schritten 162, 160 oder 158 wird der Programm- 
teil beendet und zu gegebener Zeit wiederholt. Hat Schritt 
150 ergeben, daB ein Anfahrwunsch vorliegt, wird gemaB 

25 Schritl 164 die Feststellbremse gelost und/oder die Park- 
bzw. Neutralposition des Getriebes aufgehoben. Danach 
wird mit Schritt 152 fortgefahren. 

Wird nach Schritt 162 die Versorgungsspannung fur die 
Steuereinheit abgeschaltet, bleibt die Feststellbremse und/ 

30 oder die Parkposition des Getriebes arreliert, bis nach Wie- 
dereinschalten der Versorgungsspannung ein Anfahrwunsch 
des Fahrers gemaB Schritt 150 erkannt wurde. Somit wird 
eine Sicherstellung des Stillstandes gewahrleistet, die nicht 
zu einem unbeabsichtigten Losen von Feststellbremse und/ 

35 oder der Parkposition des Getriebes fuhrt. 

Die anhand Fig. 3 beschriebene Wirkungsweise ist weiter 
auf der Basis der Zeitdiagramme nach Fig. 4 verdeutlicht. 
Dabei zeigt Fig. 4a den Zeitverlauf der Fahrgeschwindigkeit 
VFZ, Fig. 4b den der Versorgungsspannung U, Fig. 4c den 

40 zeitlichen Verlauf der Feststellbremskraft FFB, Fig. 4b zeigi 
ein Signal, welches den Getriebezustand reprasentiert, ins- 
besondere ob Park- oder Neutralposition eingenommen ist, 
wahrend Fig. 4e ein zweiweniges Signal zeigt, welches das 
Vorliegen eines Anfahrwunsches AW reprasentiert. 

45 Es wird von einer Betriebssituation ausgegangen, in der 
das Fahrzeug bis zum Stillstand gebremst wird. Dies kann 
entweder durch einen Fahrgeschwindigkeitsregler wie am 
bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel beschrieben oder durch 
entsprechende Bremspedalbetatigung des Fahrers erf ol gen. 

50 Zum Zeitpunkt TO sei die Fahrgeschwindigkeit (vgl. Fig. 
4a) soweii abgesunken, daB der Stillstand des Fahrzeugs er- 
kannt wird. Zum Zeitpunkt TO wird also eine Feststell- 
bremskraft gemaB Fig. 4c aufgebaut In einem Ausfuh- 
rungsbeispiel wird dann nach Ablauf einer bestimmten Zeit 

55 wird zum Zeitpunkt Tl gemaB Fig. 4d das Getriebe in Neu- 
tralstellung oder Parkposilion geschaltet. In einem anderen 
Ausfuhrungsbeispiel wird die Parkposition des Getriebes 
sofort zum Zeitpunkt TO eingenommen, oder die Parkposi- 
tion zum ZeilpunktTO anstelle des Feststellbremskraftauf- 

60 baus geschaliet. Zum Zeitpunkt T2 wird die Versorgungs- 
spannung U der Steuereinheit abgeschaltet (vgl. Fig. 4b). 
Feststellbremskraft und Getriebezustand bleiben erhalten 
(vgl. Fig. 4c, Fig. 4d). Zum Zeitpunkt T3 wird die Versor- 
gungsspannung wieder eingeschaltet. Ein Anfahrwunsch 

65 wird zum Zeitpunkt T4 erkannt, so daB der Getriebezustand 
verlassen und/oder die Feststellbremskraft abgebaul wird. 
Die Fesistellbremskraft sinkl auf Null, der Getriebezustand 
verlaBt die Park- odcr Neutralposition. GemaB Fig. 4a 
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nimrat das Fahrzeug Geschwindigkeit auf und fahrt los. 
Patentanspriiche 

1. Verfahren zur Sicherstellung des Slillstandes eines 5 
Fahrzeugs, insbesondere in Verbindung mit einer 
Steuerung der Geschwindigkeit des Fahrzeugs, wobei 
bei erkanntem Stillstand des Fahrzeugs Bremskxaft im 
Sinne einer Feststellbremsfunktion aufgebaut und bei 
einem Anfahrwunsch des Fahrers wieder abgebaut 10 
wird, dadurch gekennzeichnet, daB die Feststell- 
bremskraft aufrechterhalten wird, wenn die Versor- 
gungsspannung fiir die elektrischen Systeme des Fahr- 
zeugs abgeschaltet ist. 

2. Verfahren zur Sicherstellung des Stillstandes eines 15 
Fahrzeugs, insbesondere in Verbindung mit einer 
Steuerung der Geschwindigkeit des Fahrzeugs, wobei 
dcr Stillstand des Fahrzeugs crkannt wird und MaBnah- 
men zur Sicherstellung des Stillstandes ergriffen wer- 
den, dadurch gekennzeichnet, daB diese MaBnahmen 20 
darin bestehen, daB ein automatisches Getriebe in 
Parkstellung geschaltet wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Parkstellung des Getriebes aufrechterhal- 
ten bleibt, wenn die Versorgungsspannung fur die elek- 25 
trischen Systeme des Fahrzeugs abgeschaltet wird, und 
die Parkposition erst dann verlassen wird, wenn ein 
Anfahrwunsch des Fahrers erkannt wird. 

4. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB die Geschwindig- 30 
keitssteuerung des Fahrzeugs ein adaptiver Fahrge- 
schwindigkeitsregler ist, der das Fahrzeug bis in den 
Stillstand abbremsL 

5. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB vorzugsweise nach Ablauf einer vorbestimm- 35 
ten Zeit der KraftfluB im Antriebsstrang unterbrochen 
wird, insbesondere das automatische Getriebe in Neu- 
tralstellung oder Parkstellung gesteuert wird. 

6. Vorrichtung zur Sicherstellung des Slillstandes ei- 
nes Fahrzeugs, insbesondere in Verbindung mit einer 40 
Steuerung der Geschwindigkeit des Fahrzeugs, mit 
Stillstandserkennungsmitteln, die einen Stillstand des 
Fahrzeugs erkennen, mit Bremskraftsteuermitteln, wel- 
che bei erkanntem Stillstand Bremskraft im Sinne einer 
Feststellbremse aufbauen und bei erkanntem Anfahr- 45 
wunsch des Fahrers die Bremskraft wieder abbauen, 
dadurch gekennzeichnet, daB Mittel vorgesehen sind, 
die die Feststellbremskraft auch dann aufrechterhalten, 
wenn die Versorgungsspannung fur die elektrischen 
Systeme des Fahrzeugs abgeschaltet ist. 50 

7. Vorrichtung zur Sicherstellung des Stillstandes ei- 
nes Fahrzeugs, insbesondere in Verbindung mit einer 
Steuerung der Geschwindigkeit des Fahrzeugs, mit 
Stillstandserkennungsmitteln, die den Stillstand des 
Fahrzeugs erkennen und mit Mitteln, die MaBnahmen 55 
zur Sicherstellung des Stillstands des Fahrzeugs einlei- 
ten, dadurch gekennzeichnet, daB die Mittel zur Sicher- 
stellung des Stillstands ein automatisches Getriebe in 
die Parkposition schallen. 

60 
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